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Fábricas de magnetos, radiadores Lamblin, aparatos científicos, 
barnices Novavia y accesorios de Aeronáutica.
M A D R I D  ALBERTO AGUILERA, 14
ANTONIO MAURA, NUM. 18
M A D R I D
F A € ) W m S
Actualmente en construcción una serie de 100 aviones de reconocimiento
para la Aeronáutica  Militar E sp a ñ o la
LA BUJIA QUE HACE TRIUNFAR
S U  P E R F E C T O  F U N C IO N A M IE N T O  Y LA S E G U R ID A D  
D E  S U  R E N D IM IE N T O  H A C E N  Q U E  E L  A V IA D O R  LA P R E F IE R A  
S O B R E  T O D A S  L A S M A R C A S
CONCERIONARIO PARA ESPAÑA:
Wr a n e
ESPINARDO (Murcia)
Champiod Spark Plug, C.°





Paseo de San Juan, 149
BARCELONA
DELEGACIÓN DE MADRID: 
Paseo de Recoletos, 19
Motor de aviación 450 CV., tom a directa, 12 
cilindros, 120 por 180, enfriamiento por agua
l
Compañía Española  de Traba jos  
Fotogramétricos Aéreos (S. A.)
C. E. T. F. A.
Levantamientos de todas clases de planimetría y nivelación
especialmente catastrales 
Itinerarios para estudios sobre carreteras, ferrocarriles y cursos de
agua, planos de poblaciones, etc. etc.
Laboratorios y oficinas:
Fuencarral, 55 M A D R I D  Teléfono 50237
¿ Q U I E R E  U S T E D  V O L A R ?
S i  no ha volado nunca, aproveche esta ocasión y gozará de las delicias de unas cortas evoluciones.
No tema, con experto piloto y un buen aparato el riesgo es inferior al de un paseo en automóvil.
S i  una vez en el aire le disgusta, el piloto le dejará suavemente en el suelo.
S i  usted no se decide no prohiba el que lo hagan los suyos.
No„tema a vértigos ni m areos, que en el aeroplano no existen.
B A S E S
1.a Los m enores de edad necesitan el consentimiento de sus padres o tutores
2.a Las señoras casadas tienen que ser autorizadas por sus maridos.
3.a Quedan excluidos del sorteo los boletines que lleguen a nuestro apartado después de las doce del 
día 30 de junio de 1929.
4.a Quedarán excluidos del sorteo los boletines que no estén escritos y firmados por los interesados. 
S i  se com probase esta circunstancia después de resultar favorecido con el premio o no fuese cierto el domi­
cilio o edad, perderá su derecho al vuelo.
5.a Al sorteo, que se celebrará en esta Administración, el día 5 de julio de 1929, a las seis de la  tar­
de, podrán concurrir los interesados.
6.a P ara  que nuestros lectores de provincias puedan participar de los beneficios de esta sección, el dere­
ch o  al vuelo subsistirá durante seis meses contados desde la celebración del sorteo; pero M o t o a v i ó n  se re­
serva el derecho de aceptar la fecha fijada por el agraciado para efectuar el vuelo.
7.a P ara  tom ar parte en el sorteo será necesario enviar los boletines A, B, C y D correspondien­
tes a los  números 25, 26, 27 y 28 de M o t o a v i ó n .
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A
Sorteo de vuelos gratuitos núm. 6
D. - ..................................................................................................... ...................................................
d e   años de edad, domiciliado en la ciudad d e ........................................................ , calle
........................................................ , núm  , desea tomar parte en e l sorteo de un vuelo gra­
tuito aceptando sus bases y las especiales en caso de resultar tavorecido.
M adrid, d e ....................... de 1929.
El interesado,
t i) ID 2  © O
Automóviles de turism o.—  O m nibus de 14 a 40 asientos .  —  C am ion es  
de 1.000 a 5 .000 k ilogram os de carg a  útil. — M aterial  para  limpieza,
riego e incendios
Exposición: Paseo de Recoletos, núm. 16 
Oficinas y talleres: Calle de Raimundo Fernández Villaverde (Hipódromo)
Madrid — Teléfono 32802
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La Compañía de Maderas ¡
Grandes almacenes de maderas y talleres mecánicosArgumosa, 14 MADRID Teléfono 72840
D E P O S I T O S :  M E N D E Z  A L V A R O  ( F I N A L )
B ilb a o .— Sa n ta n d er .— G i jó n .— S a n  Ju a n ,— A viles .— P a sa jes .
A licante .— Huelva.— Murcia.
Completo surtido en pino del país y extran jero para carpintería y construcción.— M aderas finas 
de todas clases para ebanistería.— Especialidad en entarimados co locados.— Molduras.
C u p ó n
iI
s  1
QUE HA DE ACOMPAÑARSE A TODAS LAS ¡ ¡
COMUNICACIONES QUE S E  NOS ENVÍEN ||
A NUESTRA SECCIÓN DE PREGUNTAS 4
H
LIBR ER ÍA  INTERNACIONAL
DEr R O M Oí
y  R e s p u e s t a s . Alcalá, 5. - Madrid. - Apartado 250
o >
Gran surtido en obras científicas nacionales 
y extran jeras
,  . t i * É  Pida nuestro C atá logo  de obras sobre Mecá-
que debe enviarse con las solucio- g  nica> Aviación y Automovilismo, que se  envía
C U P O N




FA BRIC A  D E  P L U M E R O S
Venta al por m ayor de artículos de limpieza. 
(E sp ecia lid ad  en tra jes-m onos p a r a  m ecá­
nicos.)
Alberto Aguilera, 64 Teléfono 34023
A ccesorios para automóviles, aceites y grasas, 
m aquinaria y herram ientas, algodones-trapos, 
cadenas antiderrapantes
P i e z a s  F o l B
Aparatos^ANTY SG IM M Y
Imprenta SAN MARTIN |
San Pedro, 16.-Teléfono 70238^.
T raba jos de estadística, propaganda, revistas, 
comerciales, etc.
Proveedor de la Aeronáutica E spañola
O M N I U







El elemento' insubstituible para evitar y 
com batir la sulfatación de los acumuladores
S U  EFICACIA ESTÁ DEMOSTRADA EN MILLA­
RES D E ELEMENTOS TRATADOS CON ÉXITO 
EN TODA ESPAÑA
Algunas de sus cualidades:
Defiende de la su lfa tac ión  los  acu m u ladores  nuevos.
R ehabil ita  en p o cas  h o ra s  los elem entos que por un prin­
cipio  de su lfa tac ió n  pierden la carg a  o no dan su rendi- 
m ien 'o  norm al.
Devuelve su actividad a los  acu m u ladores fuertemente 
su lfa tad os, aunque se hay an  desechado por su inutilidad 
ab so lu ta ,  S I E M P R E  Q U E  LA C A U S A  HAYA S ID O  
S O L A M E N T E  LA S U L F A T A C IO N , que es, por otra  
parte, la  que más frecuentem ente ocas io n a  la muerte de 
la s  b a te r ia s .
S o 1 i c i t c f o 11 e t o
EXCLUSIVA PARA ESPAÑA Y PORTUGAL:
SALVADOR M A S-Sagasta, 5 -Teléf. 35900
M A D R I D  !i
t t
Compañía Española de 
Aviación
Dirección:




A eródrom o y talleres en Albacete. 
U n ica  E scu e la  Oficial  E s p a ñ o la  de 
P i lotos y Aviadores.  E n se ñ a n z a  de 
Pilotos militares, navales  y civiles. 
C on ces io n ar ia  de la A viación militar 
y Aviación naval.  T ra b a jo s  de 
aerofotogram etría ,  ap licaciones  agrí­
colas,  m arít im as y postales .
PUBLICIDAD AEREA
14/ 'if jcRiitfOTO(l(LETÁ/
1M I S T M I S  m « - M O T  C-madrid
Ahitado 216- O ficw  h /v  Expq/Íciom: ( j R t y  2 * 4
Al contado: Desde 550 pesetas 
A plazos Desde 40 pesetas al mes
Pida el C a ta lo g o  g en era l en v ian d o  el sigu ien te  B O L E T IN
INDUSTRIAS VELO-MOTO 
Apartado 216-MadrId
Fr anquéese  con nn sel lo <U 2 cént imos
Nombre y apellidos  ............................................. .................................. ..............
Dirección  — ......................................................................- ....................... ..................
Pueblo  ............  - ............................ ................. .. ........................ .. .................... ........................................
Provincia  — ............................................................ - ...................   — ................................. —
Desea comprar al contado o a plazos-
F O T O G R A F I A
Fernando VI, 5
Teléfono 34702
M A D R I D




UNICOS DE PRODUCCIÓN ESPAÑOLA
Cables para magneto Tubería de goma para gasolina, aceite, 
agua, etcétera.
Fábricas en Pianresa y Villanueva y Gelírn
comercial Pirelli, S. A. Alcalá, 23. MADRID
BOLETIN DE SUSCRIPCION
D . ............................................................................................................................  v - .......................................vecino de
  provincia d e .............................................................................
domiciliado en la calle d e ............... -.............................................................................................núm ................ se
suscribe por un semestre a ía revista  MOTOAVION, a partir del núm   para lo cual en­
vía  pías, por Giro Postal (2).
.......................................................... de............................................................de 192......
EL SU SC R IPTO R,
T á c h e s e  lo  qu e n o  se  desee.
2) A los su scr ip to re s  de M adrid  se les  p a s a r á  el re c ib o  a dom icilio  y en todo c a s o  el p ag o  s e r á  s iem pre ad elantad o . 
E nvíese  al A P A R TA D O  8.089-M A D R ID , fra n q u e a d o  con  2 céntim os los de p rov in cias  y 5 céntim os por co rre o  in terior .
T T n l n l / J H . .
^  L U I  ü v T F u
Agencia ©fiieial
LIN C O LN  & o íZ c l FORDSON
f f
iIII «
Completo S tock  en piezas de recambio, 
moderno y antiguo
Ventas al contado y largos plazos
EN TREGA S INMEDIATAS







Jiménez de Quesada, 2.-Teléf. 18101 |
1i
a
S A B A D E L L
Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
RUSTO N & HORNSBY 
Lincoln
Motores de aceites pesados
W. ----------
W-
i  Representante: R . C O R B E L L A
Marqués de Cubas, núm. 5 
M A D R I D
la x a d le s  a lm a c © » « «  (Sa m a^ u än aräa  






Moisés Sancha. S. A.
14, Montera, 14 Teléfono 11877 MADRID
Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola  pieza, sin costura en el tronzado, 
con doble forro de quita y pon, según las temporadas. Monos azules de diferentes medidas, re­
glam entarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea­
bles al agua, a la grasa y al aire, anatóm icos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— G afas Meyrowitz.— Gogglettes núm. 5 y 6.
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
ü p e : Ü 1 E NN C E N I E E O
á r a i i n d .  1  2  2 . - B  I  ¡ L E A ®
Turbinas hidráulicas BE L L  (Kriens Lucerne Suiza)
Máquinas eléctricas, transformadores, m otores G A R BE-LA H M EY ER . Armaduras y contadores 
KAN DEM . A paratos de alta y ba ja  tensión VOIGT & H A E TFN E R . A paratos de medición HART- 
MÁNN & BRAUNN. Conductores eléctricos. Cables arm ados. M ateriales aislantes especiales. 
Fábrica  de lám paras TITAN. Grandes Talleres Electrom ecánicos. Ascensores eléctricos.
S U C U R S A L E S :  M A D R ID : R e in a ,  5 y  7 . -L A  C O R U Ñ A : H u e r ta s ,  31 y 3 3 . -V A L E N C IA : G ra n  V ía ,  21 .
S E V IL L A :  F e rn á n d e z  y  G o nzá lez ,  25 .
300 O C
%eo\A& práctica* de e.utomoL>ili/mo y áDiación.
Se publica los días 10 y 25 de cada mes
De utilidad a los mecánicos, conductores y propietarios de automóviles, 
aspirantes a pilotos y mecánicos de Aviación.
AÑO II MADRID, 25 DE ABRIL DE 1929
x  0 5 11
F U N D A D O R :
Q. Félix Gómez Guillamón
In g e n ie ro ,  M il ita r  y  G e ó g r a fo ,  e x  P r o fe s o r  de la  
E sc u e la  A u to m o v il is ta  del C en tro  E le c t r o té c ­
n ic o ,  P i lo to  y O b s e rv a d o r  A e ro s te ro .
D I R E C T O R :  ¡ S í
Q. Luis Maestre Pérez
In g e n ie ro ,  E x  p ro fe s o r  de la  E s c u e la  de \fó£¿í’n jc o s  
de A v ia c ió n ,  P i lo to  y  O b s e r v a d o r , ^ . s .  
de A e ro p la n o .
Autorizada su publicación por Real Orden del Ministerio de la Guerra.
REDACCION Y ADMINISTRACION: 
Costanilla de los Angeles, 13, bajo.
A p a rta d o  8 .0 8 9 .  — T e lé fo n o  1 3 9 9 8 .
PRECIO DE SUSCRIPCION:
M A D R ID : A ñ o  6 ,5 0  S e m e stre  3 ,5 0  
P ro v in c ia s :  » 7 ,0 0  » 4 ,0 0  
E x t r a n je r o :  » 1 0 ,0 0  » 6 ,0 0
Cuarta reunióiv de; Propaganda 
Aeronáutica
La modestia,  cuando es e xagerad a  o no se siente, es la  m ás ridicula de las  v a ­
nidades. P arece  de buena educación la modestia extrem ada, y  as í  ser ía  si se per­
m aneciese  humilde en todos los m om entos;  pero decid al sabio ,  que a ca b a  de pro­
c lam ar que sabe  m enos que nadie y que nada vale ni tiene mérito a lgu n o — que es 
un burro  que no  ap rov ech a  para  n a d a — y vereis qué pronto os dice, indignado, que 
vale m ás que vosotros ;  dadle la razón al que conceden un h on o r ,  cuando os  diga 
que es inmerecido, y vereis la ca ra  que pone. La m odestia  es virtud porque es muy 
rara ,  y por eso el h acer  protestas  de m odestia  resulta  inm odestia ,  pues es lo m is ­
mo que decir que se posee esa  virtud. N o so tro s  creem os que cada cual debe poner 
de relieve sus méritos, tal com o los cree, y as í  no  tendrá que reñ ir  con  quien le dé 
la razón. Vale  m ás ser s incero ,  con lo que resultan los  m éritos a lgo agran d ad o s ,  
que empequeñecerlos,  esperan do que el pró jim o los aumente por encim a ne n u e s­
tros merecimientos.  Com ulgando en estas  ideas, pen sam os que si nu estros  lec to­
res  que han  disfrutado de los vuelos de M o t o a v i ó n , nos  lev antasen  una estatua en 
medio de la Puerta  del So l ,  el placer de contem plar  nu estra  efigie en el centro  de 
la Corte no nos  co m p ensar ía  del t ra b a jo  que n o s  supone la  organ izac ió n  de los 
vuelos que tan gratuitamente les o frecem o s.
E l  parado domingo rec ib ieron  su bautism o y a lgunos su requetebautism o, m ás 
de treinta de nu estras  lec toras  y lectores;  cuatro  ca r ta s  tuvimos que escrib ir  por
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cada uno de los que volaron: la primera, anunciándoles el vuelo para el segundo 
domingo de marzo; la segunda, comunicándoles que por cau sas  a jen as  a nuestra  
voluntad los vuelos no podían celebrarse  en la  fecha anunciada; la tercera, para 
decir que éstos tendrían lugar el domingo 21 de marzo, y aprovecham os la o c a ­
sión para pedir perdón a los  que, inútilmente, fueron a Getafe el domingo anterior;  
la cuarta, para decir a  los pacientes agraciados con los vuelos gratuitos, que por 
la mala costumbre de cam biar  el horar io  de trenes, las h oras  de salida y regreso, 
que les com unicam os hab ían  sido modificadas y, por tanto, nos decidíamos a s a n ­
grar  la exhausta  ca ja  de M o t o a v i ó n  para transportarlos  en automóvil a Getafe.
Tú ya sabrás ,  amable  lector, si alguna vez has tenido esta desgraciada necesidad, 
la paciencia  que se necesita  para enterarse,  por teléfono, del h o ra r io  de trenes; si 
no te has visto obligado a ello, empieza por donde terminamos n o so tro s  después 
de estar  una hora  oyendo el runrún del teléfono para escu ch ar  un horario  equivo­
cado: cómprate una guía de ferrocarriles,  que fué el final nuestro; y la quinta ca r ­
ta, que ya íbam os a escr ib ir   de esa carta  nos  libró un alma noble y caritativa
que comprendió que, sin culpa, teníamos que emigrar después de escribirla.  G r a ­
cias a un gran corazón que acogió  nuestra demanda, haciéndose cargo de nuestro 
apuro, gozam os del crédito que m erecem os entre los concurrentes a la Cuarta  R e ­
unión de Propaganda Aeronáutica.  H asta  aquí, la parte que pudiéramos l lamar 
oficinesca; pero, en cuanto a la ora tor ia  y la dinámica, l igeros cálculos nos permí- 
ten evaluarla  en 900 palabras  y dos k ilómetros de recorrido por cada vuelo. E n  
total, suponiendo 35 vuelos, resultan como final que nos desconsuela  pensando 
en la próxima Reunión, lo siguiente:
140 cartas  +  31.500 palabras  +  70.000 metros recorridos -f- X  pesetas =  35 
. vuelos gratuitos.
Luis M A E S T R E
Información gráfica de la Cuarta Reunión de Propaganda Aeronáutica.
En el próximo número publicaremos algunas fotografías debidas a nuestro
incansable amigo, señor Díaz Casariego
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Partes del aeroplano: órganos de mando
(Del libro «Aerotécnia», por D. Em ilio Herrera)
Varios de nuestros lectores nos han pedi­
do una explicación de los órganos de 
mando de los aeroplanos. Como la pre­
gunta viene contestada admirablemente 
en el libro de Aerotecnia del Teniente 
Coronel de Ingenieros D. Emilio Herre­
ra, en lugar de contestarla por nuestra 
cuenta inspirándonos en la mencionada 
obra, hemos solicitado de su autor la 
autorización para publicar integramen­
te el Capítulo XI, que nos ha sido am a­
blemente concedida, por lo que ielicita- 
mos a nuestros lectores y  nos honramos 
reproduciendo el mencionado Capítulo.
Sosten ido  el aerop lan o  establemente en 
la atmósfera,  hace  falta que esté dotado de 
órganos mediante los cuales pueda el pilo­
to, no so lam ente  dirigir su movimiento en 
cualquiera  de las direcciones del espacio ,  
s ino corregir  su posic ión  con re lación  a sus 
tres ejes, ayudando a la estabilidad propia, 
y aun llevarlo a adoptar  cualquiera  otra 
posición fuera de las  co rrec ta s  del vuelo, 
si en algún ca so  fuera conveniente.
P a ra  dirigir al aerop lan o  lateralmente, 
basta  con hacer lo  girar  a lrededor del eje 
vertical hasta  que su cabeza esté en la di­
recc ión  deseada; para hacer le  subir o b a ­
ja r  es necesar io  aum entar  o disminuir la 
reacción  sustentadora  con re lac ión  al peso, 
lo cual se consigue aum entando o dismi­
nuyendo, dentro de ciertos límites, el án ­
gulo de ataque, o sea  en cabr itando o pi­
cando el aeroplano ,  lo que es un giro 
a lrededor del e je  tran sversa l  horizontal;  
por tanto, el m ando en dirección del movi­
miento se puede obtener  si se consigue el 
m ando en posic ión  del aerop lano  con re­
lación a sus tres e jes ,  aunque no  debe olvi­
darse que am bo s  son  distintos, y que el 
primero só lo  es un efecto que, en ciertas 
condiciones,  se origina del segundo.
L os  ó rg a n o s  de m ando se reducirán, se ­
gún esto, a 13s n e ce sa r io s  para  que el pi­
loto pueda, a voluntad, h a cer  g irar  al a e ro ­
plano alrededor de sus tres e jes  que nos 
rep resentam os trazados por su centro de 
gravedad: longitudinal, normal y trans­
versal (fig. 1), que durante el vuelo h o r i ­
zontal correcto ,  deben coincidir,  respecti­
vamente, con la dirección del viento re la t i ­
vo de la m arch a ,  con  la vertical  y con  la 
dirección horizonta l  perpendicular a las 
anteriores.
De este  modo, los ó rg a n o s  de m ando 
serán de tres c lases :  mando longitudinal o 
de altura, el que h ace  g irar  al aero p lan o  
en el plano de los dos primeros e jes,  o sea  
a lrededor del tercero ;  mando de dirección, 
el que lo orienta  en el plano del primero y 
tercero,  o sea  g irándolo  a lrededor del s e ­
gundo; y mando lateral o transversal, para  
var iar  su inc l inac ión  tran sversa l  en el p la­
no de los  dos últ imos e jes  a lrededor del 
primero. Y a  s a b e m o s  que el primero de los  
movimientos se l lam a cabeceo ,  encabritan-  
do o picando, según que se aumente o dis­
minuya el ángulo  de ataque; el segundo,
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constituye el viraje, y el tercero, el b a la n ­
ceo. E s to s  movimientos se pueden co n s i ­
derar referidos al viento relativo, al h o r i ­
zonte o al propio aeroplano ,  lo cual, a u n ­
que en el vuelo horizontal  correcto  es 
equivalente, no lo es en los demás casos ,  
como veremos en su lugar.
P ara  conseguir  el mando longitudinal o 
de altura es necesar io  que el piloto pueda 
crear  una fuerza que, aplicada al aero p la ­
no por fuera de su eje transversal ,  le h aga  
girar alrededor de éste hasta  ocupar la 
posición deseada. Podría  realizarse  esto 
avanzando o retrocediendo el centro de 
gravedad mediante el corrimiento longitu­
dinal de una m asa,  y esto ya se realiza en 
algunos dirigibles y en gran des  aeroplanos  
en que el equilibrio longitudinal se res ta ­
blece o modifica variando la posición de 
los p asa jeros  o de las cargas  que lleve el 
aeroplano; pero el modo más eficaz y ráp i­
do es el de presentar a la acción del viento 
superficies situadas fuera del eje transver­
sal,  y cuya co locac ión  podría ser por enci­
ma y por debajo, por delante o por detrás 
de él.
S i  hubiera un plano colocado de perfi- 
sobre  el aeroplano  y se le h iciera  girar 
hasta  co locar lo  norm al al viento, evidente­
mente orig inará una resistencia que haría  
encabritar  al aeroplano ,  y lo contrario  
ocurrirá  si el plano estuviera por b a jo  de 
él; por medio de estos dos planos, m a­
n iobrables  por el piloto, se puede c o n se ­
guir el mando longitudinal, pero con el 
inconveniente  de introducir  una resistencia  
que, toda ella, se opone a la m arch a  del 
aeroplano, sum ándose  a la resistencia  al 
avance y disminuyendo el rendimiento ae ­
rodinámico. P or  esta razón no se usa este 
procedimiento, y en su lugar se emplea el 
de hacer  girar, hac ia  arriba o h ac ia  abajo ,  
una superficie plana horizontal  situada de­
lante o detrás del centro de gravedad: que 
orig inará una reacción  vertical ascendente 
o descendente. Las  venta jas  de este s is te­
ma sobre  el anterior  son de que con una 
sola  superficie se pueden conseguir  los  dos
efectos, de que la resistencia al avance que 
introduce es m enor que la fuerza vertical 
de mando que origina, y de que la d is tan­
cia al centro de gravedad a que se puede 
co lo ca r  esta superficie (o sea el brazo de 
palanca con que actuará  su fuerza) no está 
limitada por la altura del aeroplano o del 
tren de aterrizaje ,  com o en el ca so  ante­
rior.
E s ta  superficie de mando recibe el nom ­
bre de equilibrador  o timón de altura , y 
puede ser, como hemos visto, anterior o 
posterior. V eam os las venta jas  e inconve­
nientes de uno y otro.
Su p on gam os un aeroplano  en vuelo h o ­
rizontal,  provisto de equilibrador anterior 
(figura 2), que trata de subir; para ello 
tendrá que aumentar su ángulo de ataque, 
o sea  levantar la proa haciendo que el
equil ibrador origine una reacción  vertical 
ascendente,  que se producirá si se le e n c a ­
brita un cierto ángulo. E n to n c e s  nace  la 
resistencia  £ ,  con su componente vertical 
Rz y la horizontal Rx , que se sum ará  a la 
resistencia  al avance  general del a e r o ­
plano.
Según un principio evidente de la M ecá ­
nica racional,  podemos siempre suponer 
que en un punto cualquiera de un sistema 
material  existen aplicadas dos f u e r z a s  
iguales y contrar ias ,  sin que esta suposi­
ción modifique en nada las  condiciones 
m ecán icas  del sistema. Así, pues, podemos 
suponer que en el centro de gravedad, G, 
del aeroplano  existen dos fuerzas, R\ y 
R'\ , iguales y para le las  a la Rz ; pero una 
de ellas,  la R”z , de sentido contrario ,  y el 
con junto de las  tres fuerzas, R¿ , R\ y R” z , 




La Rz y la /?” * forman un par de fuerzas 
que tiende a hacer  girar el aero p lan o  a lre ­
dedor de su centro de gravedad, encabri-  
tándolo, con lo cual se aum entará  el ángu­
lo de ataque, crecerá  la sustentación,  y el 
aeroptano subirá  como se d esea ;  pero, 
además, la fuerza R'¿ que queda es a sc en ­
dente y se suma a la sustentación general 
del aeroplano  en el sentido deseado, au­
mentando la eficacia del mando. V eam os 
ah ora  lo que ocurre  con el equilibrador 
posterior.
En  este caso ,  si se trata igualmente de 
subir (fig. 3) para conseguir  el encabrita-  
miento del aeroplano, el equilibrador debe­
rá incl inarse  hac ia  a b a jo  para originar
p'.
Fig. 3.a—Equilibrador posterior.
una reacc ión  descendente que ba je  la cola  
del aeroplano. La reacc ión  R se d escom ­
pondrá en los dos com ponentes Rx y R Z) 
horizontal  y vertical; la primera se sum ará  
a la res is tencia  al avance del aeroplano, 
como en el caso  anterior, y la segunda po­
drá com ponerse  también con las  dos R \  y 
R” z, iguales y contrar ias ,  que su p o n d re­
mos aplicadas al centro de gravedud, for­
m ándose  el par R z, R "z, que en cab r itará  
al aeroplano, com o se desea, para aum en­
tar  su sustentación y subir; pero la fuerza 
restante  R1 z, com o en este ca so  es descen­
dente, se res tará  de la sustentación del 
aerop lan o  disminuyendo la eficacia  del 
m ando. P or  esta razón, a igualdad de con ­
diciones, el m ando de altura del equilibra­
dor anterior  es m ás  enérgico que el poste­
rior, aunque para el m ando de posición, o 
sea  para  el efecto de en cab r itar  o picar, lo 
sean  igualmente am bos.
A pesar  del inconveniente señalado,  el
equilibrador posterior  tiene v en ta jas  sobre  
el anterior  que le h acen  preferible. E n  pri­
mer lugar, com o el aeroplano  tiene por d e ­
trás de su centro  de gravedad m ás exten­
sión que por delante, el equilibrador p o s ­
terior puede co lo ca rse  fácilmente m ás le­
jo s  del centro de gravedad que el anterior, 
con lo que, aum entándose  el brazo de pa­
lanca ,  puede disminuirse la reacc ión  del 
aíre sobre él, con servánd ose  el mismo efec­
to y siendo de poca consideración  el efecto 
contrar io  al mando de altura que la fuerza 
R\ origina en este caso .  Además, para  que 
el aerop lan o  tenga las  condic iones  de v e ­
leta convenientes para  su estabilidad lon­
gitudinal y de dirección, es n ecesa r io  que 
h aya  por delante del centro de gravedad la 
m enor  cantidad de superficies posible,  por 
lo que el equilibrador anterior  es contrario  
a la estabilidad y favorable  el posterior.
Com o se ha dicho también, el equilibra­
dor unas veces es tá  a is lado  y actúa como 
plano de cola  (siendo posterior),  y otras  
veces está unido a éste, teniendo su eje de 
giro en el borde posterior  del plano de 
cola. E n  el ca so  de estar  a is lado,  suele te­
ner su eje distante del borde de ataque una 
cantidad un poco m enor del tercio de su 
profundidad (fig. 4), con lo cual se consi-
Fig. 4.a—E quilibrador aislado compensado.
gue que, actu and o  la reacc ión  del aire a 
poca distaucia del eje de giro, pero s iem ­
pre por detrás de él, el piloto experimente
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poca resistencia  para mandarle,  sin dejar, 
sin embargo, de tender el equilibrador a 
co locarse  en el lecho del viento, y según el 
grado de esta tendencia, que no fatiga al 
piloto, puede éste apreciar  al tacto si el 
aeroplano tiene o no la velocidad conve­
niente para con servar  su sustentación y 
sus m andos.  E l  equilibrador, montado de 
este modo, se dice que está compensado.
También puede com pensarse  el equíli-
Fig. 5.a—Equilibrador compensado unido al 
plano de cola.
brador  cuando está  unido a l  plano de 
cola  (fig. 5), haciendo que parte de su su­
perficie so b resa lg a  h ac ia  adelante del eje 
de giro y por los cos tad os  del plano fijo 
(equilibrador en herradura), debiendo evi-
Fig. 6.a—Esqueleto de equilibrador no com­
pensado.
tarse  igualmente que la com p en sac ión  sea
excesiva ,  sino lo suficiente para evitar la
fatiga m uscular  del piloto, dejándole la sen- 
•
sac ión  del mando.
La forma del equilibrador suele ser  p la­
na, terminando en un borde de salida a f i ­
lado para darle buenas condiciones de pe­
netración aerodinám ica.  E n  los  primitivos 
aeroplanos  «Wright» el equilibrador, que 
era anterior,  tenía forma plana cuando e s ­
taba en posición neutra o a la vía (o sea 
con ángulo de ataque nulo); pero estaba 
montado de tal modo que se encurvaba, 
tomando forma de ala, hac ia  arriba o h a ­
cia abajo,  al ser acc ion ad o  por el piloto; 
disposición ingeniosa que en los  equilibra­
dores posteriores unidos al plano fijo, que 
son los de uso corriente, no tiene ya ap l i ­
cación.
E l  m áxim o mando del equilibrador es 
cuando toma un ángulo de ataque de 30°. 
A partir  de este ángulo, la componente
Fig. 7.a—Esqueleto de equilibrador competí- 
pensado.
útil Rz disminuye, aum entándose la per ju­
dicial Rx, por lo cual conviene limitar su 
carrera  hasta  los 30° a un lado y otro de 
la horizontal.
Los equilibradores (figs. 6 y 7) suelen 
estar  constituidos por una serie de costillas 
de madera o a leac ión  de aluminio, enlaza­
das por ab razad eras  al eje, y unidas por un 
casquillo  o por un hilo en el borde de sa l i ­
da y por una pieza transversal  o larguero 
próxim o al eje, de igual material que las 
costil las,  al cual se fijan unas manguetas 
por arriba y por ab a jo ,  en cuyos extrem os,  
bien directamente o bien pasando por un 
arco  acan alad o ,  s e  unen los cables  de 
mando, de acero  y generalmente dobles en 
cada costado, para aum entar  la seguridad 
de esta parte tan esencial  en el aeroplano.
( Continuará)
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*  D O S  P R O B L E M A S  «¥
P o r  D .  A N G E L  O R T I Z
(D el Laboratorio  Aerotécnico de A viación M ilitar.)
Problema 1°
A un piloto de aerop lan o  le ha sido h e ­
cha la siguiente proposición:
«Sa lga  usted de la ciudad A y trate de 
encontrar  un pueblo B  que dista de ésta 
45 kilómetros, en el m enor tiempo posible. 
P ara  l legar a B tiene que cruzar un río
A y se interna tierra adentro cruzando en 
seguida por encima del río. Al poco tiem­
po de vuelo divisa en el fondo de un valle 
un pueblecito que supone sea B, b a jo  un 
ángulo con la ruta que h a s ta  entonces h a ­
bía llevado de 112°, vira bruscam ente  y 
aproa  hac ia  B. Algún tiempo después pasa
* Escala en Kms.
0  4  8  12 16 20  24 28 32
visible desde A. Com o dato interesante  
sepa que A y B son las  dos únicas pobla-  
c ioues  que hay en mucha distancia».
E l  ap ara to  sale en plena calm a y en s e ­
guida a lcanza la velocidad de 150 kilóme­
tros por hora ,  que mantiene constante  du­
rante todo el viaje;  p asa  por la vertical  de
por su vertical,  hab ien d o invertido en todo 
el via je 21 minutos.
Y a  en tierra, y sobre  un plano topográfi ­
co del terreno,  t ra ta  de determinar el punto 
desde el cual  vió el pueblo, y  corrig íó  la 
ruta, con  el fin de apreciar  cuánto  se a p ar­
tó  de la que h a b r ía  sido la  m ás  corta .
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N o so tro s  tenemos el plano que ad junta­
m os del mismo terreno y deseam os saver 
cómo se las  ha compuesto el piloto para 
resolver gráficamente este problema.
U n avión sale de reconocim iento  con el
Problema 2.°
fin de determinar la situación de un barco  
que fue echado a pique tiempo atrás.
Después de algún tiempo de vuelo a la 
altura de 1.500 metros sobre  el nivel del 
mar,  consigue su objetivo determinando la 
s ituación del barco,  y piensa que podrá fa­
cilitar algún dato relativo a la profundidad 
a que éste se halla  hundido cuando encuen­
tre una referencia conveniente. P ara  ello 
an ota  cuánto tiempo dura el paso de la 
imagen, por la mirilla del suelo del avión 
(26 segundos),  y la velocidad de éste (86,4 
k ilómetros por hora)  que mantiene c o n s ­
tante volando sin viento.
P oco  después divisa un barco  y lo enfila
en dirección opuesta a su m archa .  Al pa* 
sar  sobre él anota  el tiempo de paso por la 
mirilla (19 segundos) y solicita por radio 
su m archa  (15 millas por hora).
E n  seguida lanza un parte dando la s i ­
tuación y la profundidad aproxim ada. Se 
desea saber  cuál será  ésta.
N o ta .— La m iri l l i  c ierra la visualidad en 
los dos ca s o s  en el preciso momento en 
que la imagen pasa  por la vertical del pun­
to de vista.
Se  ha supuesto la densidad media del 
agua del m ar  igual a 1,02.
*  * *
El lector que nos envíe las soluciones 
de los dos problemas anteriores, acom pa­
ñadas del cupón correspondiente, será 
premiado con un vuelo en avión. Caso de 
recibir varias soluciones exactas, el p re­
mio será sorteado. Se darán como no reci­
bidas ¡as soluciones que lleguen a nuestro 
poder después del 18 de mayo próximo.
«Js e jsejs e jscjs cjs ejs cjá cjs <1^ 9 ejs cjs cjs cjs ejs cjs cjs cj» cjs <^<s£>ejscjaejacjaeja ^ e js e js e js e ja e js e js e js e ja  cpeJscJSeJaeJs cj?  c jáajsejs aja cp> c jscj?  «|5cj9 ^
.* P r e g u n t a s  y r e s p u e s t a s  *
No mantendremos correspondencia particular con nuestros comunicantes, los cua­
les deberán dirigirse al apartado de Correos núm. 8.089, acompañando siempre el cu­
pón correspondiente. Las que signifiquen  reclam o, propaganda, etc., serán, desde lue­
go, rechazadas.
Soy piloto civil, con veinte horas de vuelo, in­
cluyendo doble mando, en aparato Caudron. Este 
mes he sido alistado para prestar el servicio mili­
tar, habiendo sido ya tallado el 4 de marzo en la 
Tenencia de Chamberí.
1.° ¿Podría solicitar antes de ingresar en Caja, 
que es en agosto, que me destinasen a Aviación?
2.° En caso afirm ativo, ¿me convendría mejor 
solicitarlo como cuota o de haber?
3.° ¿Qué ventajas tendría en uno u otro caso?
José S. Blanco.
Madrid
Puede venir como voluntario  en 1 de ju ­
lio, teniendo que servir  tres años ,  que en 
la práct ica  se convierten en dos, pero sin 
interrupción. Debe presentar los documen- 
jo s  siguientes:
Documentación
Instancia  dirigida al C oronel  Jefe del 
Servic io  de Aviación, hech a  de puño y le­
tra del interesado.
Certif icación de nacim iento  expedida
por el Registro  Civil, y legalizada si el R e ­
gistro radica  fuera del distrito notaria l  
donde reside el Cuerpo.
Consentimiento del padre, y a falta de 
éste, de la madre, o del tutor o pariente 
m ás cercano, si fuese huérfano o m enor 
de edad, debiendo ser  concedida esta l icen­
cia por com parecencia  de los otorgantes 
ante el Juez municipal respectivo, que ex ­
pedirá la certif icación correspondiente.
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Certificado de buena conducta expedido 
por el Alcalde del punto donde resida.
Certif icación de existencia  expedida por 
el Juez Municipal del domicilio del intere­
sado, en que se haga con star  que éste es 
soltero o viudo, sin h i jos  de su m atrim o­
nio.
Cédula personal.
Los m ayores  de edad no  necesitan  co n ­
sentimiento paterno.
Los mozos que soliciten ingresar  volun­
tarios,  después de h ab er  sido incluidos en 
el alistamiento anual,  sustituirán la parti­
da de nacim iento  por un certif icado expe­
dido por el Ayuntamiento que los alistó, 
en el que conste fueron incluidos en el 
alistamiento, la c las if icación que les co ­
rrespondió  y que no están comprendidos 
en la penalidad del párrafo  5.°  del art. 78 
del Reglam ento para el Reclutam iento  y 
Reemplazo del E jérc ito .
Condiciones
S e r  español,  soltero o viudo sin hi jos .
C on tar  de diez y och o  a treinta añ o s  de 
edad.
D em o strar  actitud física p ara  el m anejo  
de las arm as.
No pertenecer a la situación de reclutas 
en C a ja  ni a la primera de servicio  activo.
Com prom eterse  a servir tres años  pre­
sentes en filas.
Poseer  alguno de los oficios siguientes: 
Pilotos de Aviación, Oficiales  del Servicio  
catastral ,  geóm etras ,  e lectric istas ,  sastres ,  
guarnic ioneros ,  a justadores ,  for jadores ,  
fotógrafos,  m ecánicos ,  pintores y chauf- 
feurs.
Los que deseen ingresar  con destino a 
B anda de Cornetas ,  deberán reunir las 
condic iones  indicadas a excepción  del o f i ­
cio, y podrán hacer lo  desde los catorce  
añ o s  de edad, siendo de cuatro  a ñ o s  la 
duración de su com promiso.
Los mozos comprendidos en el a l is ta ­
miento anual,  podrán ingresar  com o vo­
luntarios,  h as ta  un mes antes del día s e ñ a ­
lado para su ingreso  en C aja .
Puede tam bién  venir con el semestre  a
que pertenezca, en el mes de noviembre si 
ha nac ido  en uno de los cinco primeros 
m eses  del año, debiendo para ello so l ic i­
tarlo  del Jefe de C a ja  de Reclutas en el mes 
de agosto ;  pero si h a  nac ido  en los  siete 
últimos m eses  del año, debe so lic itar lo  en 
el m es de octubre, para ingresar  en el c u a r ­
tel en m arzo del año  siguiente.
E n  el Serv ic io  de A viación  no se ad m i­
ten m ás cuotas que a los parientes muy 
cercanos  de Jefes u Ofic ia les  pertenecien­
tes al Servicio.
E n  el Serv ic io  de A viación  los soldados 
del cupo corriente  sirven dos años  que en 
la práctica se reduce a uno, pues al term i­
nar  el año  de servicio  se les da licencia 
cuatr im estral  que se prorroga h a s ta  cum­
plido el servicio.
Los so ldados de cuota quedan exen tos  
del servicio  m ecán ico .
En la Sociedad Popular Aviación, ¿admiten so­
cios que residan en provincias? ¿Tengo que ser 
presentado por otro socio?
H. G arcía  
Almería
Puede ingresar  en la S .  P. A viación cu a l ­
quiera que sea  su residencia.
P or  ah ora  no  tiene necesidad de ser  pre­
sentado por nadie. D irectam ente  puede en­
viar su adhesión  a la Sociedad, dirigiendo 
la carta  al A p artado  de C o rre o s  8089, M a ­
drid, C a s o  de no recibir  noticia  en c o n tra ­
rio, es que h a  sido admitido en la S o ­
ciedad.
Desearía saber cómo es la prueba de ajuste 




La prueba de a juste  ha consist ido  en 
cortar  con la s ierra  un trozo de chapa de 
hierro  y h a cer  por medio de la lima un 
triángulo equilátero de d im ensiones dadas.
E s te  exam en no  es obligatorio  ni n ece ­
sar io ,  sirviendo únicam ente  para  m ejorar  
la nota.
El teléfono de nuestra 
Redacción es el 13998










M a g n í f i c a  vista del Sena y sus puentes, con la P laza de la Concordia, las Tullerías y el Louvre a su izquierda. A l fondo la Cité con N otre Dame,
f
t
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E l óxido de; carbono en los grande/ garaje/
Desde este número inauguramos esta nue­
va Sección, que consideramos de utili­
dad para los aspirantes a mecánicos y 
vara los mecánicos que tengan descui­
dada su instrucción teórica. Trataremos 
en esta serie de artículos en forma vul­
gar y sin método ni orden visible temas 
de Aritmética, Algebra, Trigonometría, 
Física, Química, etc. En forma vulgar 
para que puedan ser asimilados sin ne­
cesidad de preparación alguna. Sin em­
bargo, la totalidad, deseamos que forme 
un conjunto armónico que sirva de ini­
ciación científica al obrero.
La mezcla g a seo sa  admitida en los ci­
lindros cuando está bien dosificada, es de­
cir, sin falta ni exceso  de aire, contiene 
por cada gram o de vapor de gaso lina  20 
gram os de aire. Durante la explosión o 
combustión rápida, que no es m ás que 
una reacción química entre los elementos 
contenidos en el interior del cilindro, se 
forman nuevos cuerpos que, terminado el 
ciclo de cuatro t iempos, salen y son ex­
pulsados por el escape.
E l  m otor  de explosión se clasifica entre 
los m otores  térmicos, pues transforma la 
energía caloríf ica  de los gases ,  en movi­
miento.
D e los cuatro tiempos que com ponen el 
ciclo de los m otores de explosión, más ge­
neralmente empleados, só lo  es activo el 
tiempo de explosión, que no es m ás que 
una reacción  química hac ia  elementos más
estables, la cual se verifica con desprendi­
miento de calor,  pero este ca lor  no es más 
que una consecuencia  de la com binación 
de elementos químicos y com o ocurre en 
la generalidad de las com binaciones  quí­
micas, se efectúa con desprendimiento de 
calor.
E n  el motor de explosión entran g aso l i ­
na y aire.
La gasolina  es un compuesto de c a rb o ­
no (C) e hidrógeno (H), pero es un com ­
puesto químico, no  una mezcla.
E x is te  una diferencia esencial  entre una 
mezcla y una com binación de elementos, 
que tratarem os de explicar.
Mezcla.—Si juntam os íntimamente siete 
partes en peso de l imaduras de hierro  con 
cuatro partes en peso de azufre finamente 
pulverizado, se obtiene una mezcla de c o ­
lor gris verdoso, en la cual só lo  con una 
lupa o con ayuda del microscopio es p o s i ­
ble diferenciar las dos materias.
Combinación.—T ocando ah ora  un pun­
to de la mezcla con un alambre calentado 
al ro jo  vivo, se inicia una intensa reacción 
que va propagándose  por toda la m asa  y 
la pone incandescente  desprendiéndose 
una gran cantidad de calor. D e ján d ola  en­
friar, nos encon trarem os  con un cuerpo 
duro de co lor  pardo obscuro ,  en el cual 
no se puede distinguir ni aún con la a y u ­
da del m icroscopio  m ás potente, el hierro 
ni el azufre. S ó lo  verem os un cuerpo h o ­
m ogéneo y único, cuyas propiedades de
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color, dureza, densidad, punto de fusión, 
etc., son completamente distintas de las  que 
tenía la mezcla primitiva. M ás el peso del 
cuerpo que ha resultado es exactam ente  
igual a la suma de los pesos de las  su b s­
tancias  de que partimos (11 g r a m o s = 7  g ra ­
mos +  4 g.) siempre y cuando no se hayan  
producido pérdidas involuntarias,  por vo­
latilización del azufre o por otra  cau sa  
cualquiera. E n to n ces  decimos que el h ie ­
rro y el azufre se han com binado quími­
camente y denominamos a la materia  re­
sultante sulfuro de hierro (de s u l fu r = a z u -  
fre), siendo el hierro (Fe)  y el azufre (S) sus 
dos componentes;  pero la diferencia esen­
cial entre la mezcla y la com binación  no es­
tá sólo  en que los elementos componentes 
de la com binación sean más pequeños que 
los  que com ponen la mezcla. Pues podía­
mos dividir el h ierro  y el azufre en polvo 
tan fino que después de mezclado no se 
podrían distinguir con el m ás  potente mi­
croscopio  las partículas  de uno y otro. La 
diferencia entre la mezcla y la com bin a­
ción estriba en lo siguiente:
Los cuerpos m ateriales  poseen, adem ás 
de su materia, que es lo que podemos ver 
y tocar  de ellos, una cierta cantidad de 
energía. E n  la mezcla só lo  se fusionan las 
m aterias  de los cuerpos,  permaneciendo 
cada uno de ellos con 'la m ism a energía 
que tenían antes de m ezclarse .  E n  las  re ­
acc iones  químicas (com binaciones  o des­
com posiciones) ,  adem ás de fus ionarse  los 
cuerpos, se desprende parte de la energía 
que poseían (en general  en las co m b in a ­
ciones),  o aumentan la energía que tenían 
(descom posición) .  E s  decir, que en la m e z ­
cla só lo  interviene la materia, y en la r e a c ­
ción química (com b in ac ion es  y descom po­
siciones) ,  interviene la m ateria  y la ener- 
gía .
E n  el e jemplo citado, de mezcla, con 
mucha paciencia  podríam os sep arar  grano  
a gran o  el azufre del hierro,  y con un imán 
las sep arar íam o s  inmediatamente.  P ero  en 
el e jemplo de com binación  citado, entre 
estos m ism os cuerpos, nunca podríamos 
rep arar los  volviéndolos a su estado primi- 
mitivo si antes no les infil trábam os la e n e r ­
gía que se desprendió en forma de ca lor ,  
durante su com binación.  Y  es queen el c u e r ­
po que se ha form ado al com binarse  el 
azufre (S.)  y el h ierro  (Fe),  no existen ya 
estos cuerpos, pues los  4 gram os de azufre 
son:
4 gram os de azufre =  4  gram os de m a ­
teria -+- H unidades de energía ,  y los 7 g ra ­
m os de hierro  son:
7 gram os de F e  =  7 gram os de materia 
+  K  unidades de energía.
La com binación  resultante es:
7 gram os de materia  (del azufre) +  4 
gram os de materia  (del h ierro)  y una c ier­
ta cantidad de energía,  que no es la suma 
de las energías  H +  K  de los dos cuerpos,
%
Es indispensable para conservar una hermosa dentadura 
EL USO DE LOS DENTIFRICOS
ELIXIR-PASTA Y  POLTOI} OXIGENADOS
*
Casa I. RODRIGO, Calle de Toledo, núm. 90.-Madrid
20 MOTOAVION
sino esta cantidad H +  K  disminuida en 
las ca lor ías  que se desprendieron durante 
la combinación.
D ecíam os que la gasolina  es un com ­
puesto químico, o m ejor  dicho una mezcla 
de compuestos químicos de carbono e hi­
drógeno.
El  aire es una mezcla (no una com bina­
ción) de varias clases de gases .  E n  ella 
hay dos, a saber; el oxígeno (Q) y el nitró­
geno (N), que son los elementos que consti­
tuyen la m ayor  parte de la m asa  total; co­
rrespondiendo al oxígeno (O) 1 5  del vo­
lumen en números redondos, (20,9 °j0 con 
exactitud) y al nitrógeno (N) 4 5 (78 °|0). 
Lo que falta para com pletar  el volumen 
(1 °¡0 aproximadamente) está  constituido 
(sin contar  las substancias  que puedan 
existir  accidentalmente) por dos materias 
que no son elementos, s ino compuestos 
químicos (com binaciones  de elementos) a 
saber:  el vapor de agua y el anhídrico ca r ­
bónico, que pasan al aire por la evap o ­
ración  de los mares y de los lagos, por la 
resp iración  de los seres vivos y por los 
infinitos procesos  de combustión que en la 
Naturaleza abundan. Contiene ad em ás di­
ferentes elementos raro s  denominados 
gases nobles, por su incapacidad para 
com binarse  con otros elementos; entre los 
g ases  nobles el que entra en m ayor pro­
porción es el argo (del griego a-ergon que 
significa inactivo, perezoso) (0,9 °|0). Los 
otros:  helio (de helios,  el sol), neo (de 
neos=~nuevo), xeno  (de x e n o s = e l  e x tra ­
ño), cripto (de K r y p t o = e l  oculto),  se en­
cuentran en el aire en pequeñísimas c a n ­
tidades.
N os encontram os en el cilindro con una 
mezcla de g ases  que son: com puesto  de 
carb o n o  (C) e hidrógeno (H) (vapores de 
gasolina) ;  oxígeno (O) y nitrógeno (N) 
(aire) despreciando los demás g ases  cuyo 
efecto no tendremos en cuenta, aunque el 
vapor de agua e jerce  m arcada  influencia 
en la carburación .
Tenem os en el interior del cilindro y 
mezclados íntimamente C, H, O, N; el N
nitrógeno, no ejerce ninguna influencia y 
sale por los tubos de escape, pero el C y 
el H se combinan separadam ente  con el O 
naciendo de estas dos com binaciones ,  dos 
cuerpos nuevos, el ahídrido carbónico  l la­
mado vulgarmente ácido carbónico  que es 
un compuesto de carbono  y oxígeno  y el 
agua que, com o los gases  de escape tienen 
temperatura superior a 100 grados centí ­
grados, saldrá en forma de vapor de agua. 
E s ta s  com binaciones  se verifican en las 
mismas condiciones que explicam os en el 
e jemplo del F e  y el S ,  es decir, que al 
com binarse  estos elementos se desprende 
en forma de calor, parte de la energía que 
tenían y este ca lor  aumenta la presión de 
los gases  que al actuar  sobre  el émbolo lo 
impulsan produciendo el esfuerzo motor.
E l  C y el O se com binan en dos p ro p o r­
ciones distintas 12 gram os de carbono  con 
16 de oxígeno o con 32 gram os.  Cuando 
cada 12 gram os de C se combinan con 16 
de O se forma óxido de carbon o  (C O) p e­
ro cuando el carb o n o  se combina con  do­
ble cantidad de O que en el caso  anterior,  
o sea, 12 gram os de C con 32 gram os de 
O, el cuerpo que se forma se llama anhídri­
do carbónico  (C O 2 ). Cuando hay exceso  
de gasolina (mezcla rica), o el C y el O no 
se han mezclado bien antes de la com bi­
nación,  por los tubos de escape salen, ad e­
más del C O 2 que proviene de la buena 
combustión, C O (óxido de carbono) y C 
(carbono).
E l  hidrógeno (H) se com bina con el O 
en la proporción de 2 gram os de hidrógeno 
(H) por 16 de O formando 18 g ram o s  de 
vapor de agua.
E n  resumen: P or  la tubería de admisión 
entra en los  cilindros una mezcla de vap o ­
res  de g aso l in a  y aire.
E n  el cilindro tiene lugar la serie de r e a c ­
ciones químicas que hem os explicado; estas 
reacc iones  se verifican desprendiéndose en 
forma de ca lor  parte de la energía que co n ­
tenían los  gases .  E l  ca lor  dilata los gases  
y esta dilatación mueve el émbolo.
P or  el escape sale  el mismo peso de m a ­
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teria que entró por la admisión, pero des­
provista de una cierta cantidad de energía 
y por tanto serán  m aterias  esencialmente 
distintas de las que entraron sin otro c a ­
rácter común que la con stancia  del peso.
P or  bien reglada que esté la c a rb u ra ­
ción de un motor, siempre salen por el es­
cape C y óx id o  de carbono. E l  C, es uno de 
los elementos que ensucian la cám ara  de 
combustión, las válvulas (especialmente la 
de admisión),  y los conductos de escape, 
E n  cuanto al óxido de carb o n o  , es un ve­
neno poderosísimo, una atmósfera  que 
contenga 0,1 por ciento b as ta  para  privar 
de las facultades locom otr ices  a los que lo 
hayan  respirado dos o tres horas :  la m uer­
te es inminente si no  se acude pronto, s a ­
liendo al aire libre y aun con respiración 
artificial en atm ósfera  de oxígeno  puro. 
E n  cambio, el anhídrido ca rb o n o  C a, es 
inepto para  la respiración,  pero no es ve­
nenoso.
E n  locales  cerrados  es peligroso tener 
los m otores  en m archa,  porque los efectos 
del arh íd rid o  carbónico ,  que no es apto 
para la respiración y particularmente del 
óxido de carbono, eminentemente veneno­
so, pueden ser  fatales. E n  los E s ta d o s  U n i ­
dos, para  proteger la salud de los obreros  
que traba jan  en los gara jes ,  se han hecho  
medidas en un gran g ara je  del G obierno  
de W àshington  que a lo ja b a  33 grandes c a ­
m iones y a lgunos coches.  O tras  medidas
an á lo g as  se h ic ie ion  en un g a ra je  co m er­
cial en Pittsburg, con más de 50 coches .  
E l  C O  (óxido de carb o n o )  fue medido con 
un indicador autom ático  que util izaba el 
ca lor  producido al oxidar  el C O  para p a­
s a r  al CO¿ (anhídrido carbónico) ,  con o b je ­
to de registrar  la con centrac ión  de C O  en 
el aire. La reacc ió n  se verifica c a ta l í t i ca ­
mente, y el ca lor  producido es com unicado 
a una pila termo-eléctrica,  que produce un 
potencial cuyo valor depende de la cant i ­
dad de calor  desarrol lado en la reacción  y 
es registrado directamente en grad os de 
C O por un potenciómetro  indicador.
Los autores aseguran  que las  indicacio- 
. n e s d e l  aparato  no difieren en m ás del 5 
por 100 de las  verdaderas .
E l  m áxim o de C O  que puede ser  so p o rta ­
do por el hom bre  durante una hora,  sin 
que se advierta el efecto perjudicial,  es de 
4 partes por 10.000 de aire, y el m áxim o 
durante 7 h o ra s  al día es de 1 por 10.000.
La con centrac ión  m áxim a registrada fué 
de 8,9 partes en el gara je  W àsh in gton ,  y la 
media fué 1 por 10.000. Las  pilas term o-eléc­
tricas se fundieron en una o cas ión ,  sin 
duda por una concentrac ión  excesiva  de 
C O . Cuando el m otor  del coche está fun­
c ionando la a tm ósfera  que se forma d e b a ­
jo  del automóvil  se considera  muy perju­
dicial y el motor debe ser  parad o  mientras 
se traba je  d eba jo  del coche.
Luis M A E S T R E
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Estudio completo de una biela maestra para motor 
de aviacióiv «Elizalde» de 4 5 O CV.




A lo largo de este modesto traba jo ,  se 
han podido ir siguiendo las  distintas sitúa- 
dones, en que se encuentra el material 
que constituye la biela m aestra  de nuestro 
motor de aviación. A la vista salta que, 
por mucha escrupulosidad que se ponga 
en todas las fases de su fabricación en lo 
que a tratamiento se refiere, nunca  obten­
dremos los mismos resultados que con la 
probeta tratada en h orn o  eléctrico de 
mufla medida la temperatura con pirome- 
tro de precisión y enfriada en un baño 
cuya temperatura no ha oscilado por h a ­
berse templado en él, piezas anteriorm en­
te, caso  frecuentísimo en los H ornos  in­
dustriales.  Así com parem os los resu lta ­
dos de la probeta procedentes del tocho y 
de las  probetas procedentes de las  bielas,  
para ver sus diferencias y tenerlas en 
cuenta al recibir  los materiales.
Ensayos mecánicos.
E. Se  pierde 5 k ilogram os desde la pro­
beta tipo a la probeta de cabeza larga.
R. Se  pierden 8 kilos medidos como 
antes se indica.
A °|0 Sensiblemente las  m ism as cifras.
B °!0 Sensiblem ente  las  m ism as cifras.
P. Se  gana  en el tratamiento industrial 
en lo que a esta característ ica  se refiere, 
cosa  natural, toda vez que la for ja  en el 
sentido longitudinal, hem os visto m ejora  
el v a lor  de P.
D. E x a c ta m en te  igual en todas las  pro­
betas, base  para que los  resultados sean 
com parables .
Los e n say o s  m icográficos ,  nos dicen 
que no hay  variac ión sensible  en lo que
a constituyentes y calidad de estos se re­
fiere. Igualmente en el recocido, que des­
pués del temple y revenido, se presentan 
ferrita y perlita en las  m ism as proporcio­
nes y martensita igualmenten fina y bien 
distribuida.
De todo ello resulta, que los tratam ien­
tos industriales organizados técnicamente, 
bien e jecutados y severamente co n tro la ­
dos, hacen dar al material  sensiblemente 
las mismas caracter ís t icas  que operando 
en las condiciones más precisas en un L a ­
boratorio .  Pero  conviene advertir que se 
debe ser algo exigente en la redacción de 
pliegos de condiciones y en la recepción de 
materiales,  a fin de tener en cuenta las  m u­
chas  vicisitudes porque pasa  el material ,  
antes de transform arse  en artículo de n u e s ­
tro Motor.
No quiero terminar estas  líneas, que no 
tienen más mérito que haber sido hechas  
con el buen deseo de deducir hasta qué 
punto debemos tener en cuenta las e n s e ­
ñan zas  de los ensayos, para que nos s i r ­
van de guía en la resolución  de problemas 
de tratamientos,  sin h acer  presente la s a ­
tisfacción que sentimos todos los que tra ­
b a ja m o s  en este ramo, por este resurgir  
nac ion al  en lo que a industria del Motor 
se refiere. E s  de esperar  que el éxito c o r o ­
ne los esfuerzos de productores de prime­
ras  materias y de fabricantes,  y que en 
plazo breve, m otores h ech o s  por españoles  
y con materiales  españoles,  pregonen que 
no  necesi tam os ser  tributarios del e x tra n ­
jero  en artículos tan de primera necesidad 
como los que nos  ocupan.
A D R I A N  P I E R A  
Santa E n g racia , 125
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L O Q U E  N O S  C U E N T A N
E l  G rarv . P r e m io  de la  
A c a d e m ia  F r a n c e s a  de> 
los  D e p o r te s  p a ra  n u e s ­
tro  c o m p a tr io ta  S r .  L a  
C ie rv a
La Academ ia F r a n c e s a  de D eportes  ha 
concedido su G ran Prem io anual de 25.000 
francos a nuestro ilustre com patriota  se ­
ñor La Cierva, inventor del autogiro que 
lleva su nombre.
E l  autogiro que al salir  de los talleres de 
la Aviación Militar, en donde tom aron  rea­
lidad las  ideas del Sr. L a  Cierva, ha tenido 
que luchar con la incredulidad de los técni­
cos  ex tra n je ro s  que, unas  veces por técni­
cos y otras  por ex tran jeros ,  trataron de 
reb a ja r  su originalidad y mérito. A h ora  
parece que el autogiro es tenido en cuenta 
en m uchas  nac iones ,  después de su triunfal 
via je  desde Inglaterra, por F ra n c ia ,  Bélgi­
ca, Holanda y Alemania.
No crean nuestros  lectores, a los que 
por costumbre siempre dicen lo mismo, 
que el Sr .  La Cierva m archó  a Inglaterra 
por no h a b e r  tenido en E s p a ñ a  favorable 
acog ida  y protección su invento. E s t a  vez, 
com o en otras  en que nuestros  inventores 
emigran en busca  de más propicio am bien­
te, no ha sido por falta de apoyo. E l  señor  
La Cierva, encontró  auxilio  en el L a b o ra to ­
rio de Cuatro  Vientos, cuyos Jefes el T e ­
niente C oronel  H errera  y Com andante  
Olivié, h ic ieron múltiples ensayos  que in­
fluyeron notablem ente  en los  resultados 
obtenidos; los Talleres  que posée la Avia­
ción Militar en Cu ¿tro Vientos, construye­
ron con m aterial  del E s ta d o  varios m ode­
los y éstos fueron pilotados en multitud de 
vuelos por los pilotos militares Loriga y 
Spencer,  que sin vaci lac ión  aceptaron  el 
r iesgo  enorme que supone pilotar un a p a ­
rato  que es una novísim a concepción de 
resultados desconocidos.
E s  decir, que la parte difícil, la de r ies­
go, la que só lo  se puede aceptar  cuando se 
liene fe en la obra,  esa se llevó a cabo  en 
E sp a ñ a .  E l  perfeccionam iento  y los la u re ­
les del éxito, desgraciadam ente  l legaban 
a Inglaterra. M enos mal que el Sr .  La 
Cierva tripula por fin su aparato  con stru i­
do en Inglaierra,  y en su doble cualidad 
de inventor y piloto ha conseguido desper­
tar la admiración y respeto de la técnica 
ex tran jera  ante el invento de nuestro com ­
patriota, capaz de producir un cam bio r o ­
tundo en las m áquinas de vuelo m ás pe­
sad as  que el aire.
L o  que rega la  C .  E .  T .  F .  A .  
a la  C iu d a d  U n iv e r s i t a r ia  
La C o m p añ ía  E s p a ñ o la  de T r a b a jo s  F o -  
togram étr icos  A éreos ,  ha presentado en la 
última reunión que b a jo  la presidencia de 
S.  M. celebró la Junta de la Ciudad U n i ­
versitaria,  un croquis fotográfico de los 
terrenos en donde se asentará  la futura 
Ciudad, que m ereció  ca lu ro so s  elogios de 
su augusto presidente y demás señ ores  
que forma el Patronato .  E l  t raba jo ,  que no 
es m ás que un esquem a del plano fotogra- 
métrico aéreo ,  hace  pensar  en la perfección 
del plano definitivo, que conocida la pul­
critud y arte derrochado por C. E .  T. F .  A. 
en cuantos  t ra b a jo s  ha realizado, no  du 
damos constituirá un motivo digno de fe­
licitar a su com pente personal.
E l  importe del plano sera  a p ro x im a d a ­
mente de 10.000 pesetas ,  que son el d on a­
tivo qu.e h ace  C. E .  T. F .  A. a la Ciudad 
Universitaria .
L a  res is te n c ia  a e r o d in á m ic a  
de lo s  v e h íc u lo s  a u to m ó v i le s  
E n  los e n sa y o s  que se hacen  hab itu a l ­
mente con los automóviles para determi­
n a r  las ca ra c te r ís t ica s  de su funcionam ien­
to, desde el punto de vista de su res is ten ­
cia al avance,  la res is tencia  aerodinám i­
ca juega  un papel importante,  pero es casi  
imposible valuarla  indirectamente.
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La estación de ensay o  del Colegio de 
Agricultura del E s tad o  de H an sas ,  en 
Manhaltan (E s tad o s  Unidos) ha escogido 
diecisiete coches  de turismo, un coche de 
ca rrera s  y cuatro camiones,  para efectuar 
medidas directas.
A pesar  de los primeros ensayos,  se 
trata de utilizar la velocidad de los vientos 
naturales de la región. Cada coche era 
puesto de cara  al viento, sobre  una plata­
forma flotante, dispuesto en un depósito 
de agua, de m anera  que estuviera ap ro x i­
madamente al nivel del suelo. S e  medía s i­
multáneamente la velocidad del viento y el 
empuje e jercido en el flotador.
Desgraciadamente,  las var iac iones  brus­
cas  de la velocidad y la dirección del vien­
to hac ían  las medidas poco precisas, y se 
decidirá construir  un túnel aerodinám ico 
de 3 metros de alto y 3,60 metros de an ­
cho, en el cual se podrán someter los 
coches a los vientos d e s a r r o l la n d o  una 
velocidad de 57 k ilómetros por hora.  El  
movimiento del aire será  producido por 
una hélice de cuatro palas,  acc ion ad a  por 
un m otor de 55 caballos .
Los resultados de los ensayos  han de­
mostrado que la resistencia  aerodinám ica 
total de un coche es proporcional ,  no al 
cuadrado, sino a una potencia fraccionaria  
de la velocidad. Los experimentadores han 
encontrado que la fórmula que da esta re ­
sistencia  es para la medida de los vehícu­
los de turismo ensayados :
P = 0 ’00153 A V 2,
y para la medida de los camiones:
P = 0 ’00137 S  V 2,
donde P es la resistencia  en l ibras, S  la 
superficie de la m ayor  sección perpendicu­
la r  al viento, y V, la velocidad relativa de 
viento, en millas por hora.
(Boletín del Colegio de Agricultura 
de Francia)
L a  copa Sch n eid ei—
E l  circuito de la copa Schneider  que ha 
de disputarse los días 6 y 7 del próximo 
septiembre, se ha trasladado a Ryde en 
lugar de Cow es,  como se había anunciado 
primeramente.
Todos los aparatos  deberán ser p roba­
dos en la base  de hidroaviones de la Royal 
Air  F o rc é  de Calshot.
E l  cuartel general del Real Aero Club 
estará  a bordo de un trasatlántico  que 
servirá al mismo tiempo de tribuna para 
los miembros del Jurado.
El  equipo británico, que se entrena en 
Felestowe, va a entrenarse  en C alshot el 
15 de abril, donde el entrenamiento em pie­
za sobre supermarino N apier  85, que pue­
de h a cer  320 millas (514 kilómetros 880) 
por hora.  Los aparatos  definitivos no e s ta ­
rán dispuestos h as ta  junio.
V i a j e  c o i y  a p ro v is io ­
n a m i e n t o  e n  v u e lo
Los alem anes Koehl  y Fitzmaurice  se 
preparan para efectuar un gran vuelo, sin 
escala  con aprovis ionam iento  en el aire.  
E l  aparato  será  un Junker G. 24 a c c io n a ­
do por tres m otores Junker 4. 5 de 500 C.V, 
cada uno. E l  ap arato  irá  provisto de f lota­
dores. Sa ld rán  del lago W an n see  próximo 
a Berlín y el i tinerario pasa  por Lisboa y 
las Azores ,  teniendo Jugar en estos puntos 
el aprovis ionam iento  en vuelo. E s te  a c o n ­
tecimiento parece  ser  la señal de lucha en­
tre la Lufthansa y la C om pañía  de N av e­
gación  Marítima, para  a ca p a ra r  las  l íneas
CASA BERMEJO
PARCHE RAPIDOVULCANIZACION S A M I
AVALA, 20.—TELEFONO 54212
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t rasat lánticas  que se quieren establecer.  
Com o los am ericanos  acar ic ian  la misma 
idea veremos si en esta disputa lleguan...
E l  in cen d io  a 'bordo  
El  incendio a bordo constituye un peli­
gro  que aun no se ha logrado resolver.
dispositivo que permite a r ro ja r  en vuelo 
todo el sistema motopropulsor,  incluso la 
bancada ,  con las  insta lac iones  y depósitos 
de gaso lina  y aceite. C laro  que esto hará  
cam biar  las condic iones  de equilibrio del 
aparato.
Los vehículos de tracción mecánica m atriculados en las distintas provincias españolas hasta
1.° de enero de 1929.— Total: 200.721.
Hoy día la m a y o r  garan tía  contra  el incen­
dio es, el cuidado en el entretenimiento del 
m otor  y las insta lac ion es  de combustible 
y e léctricas.  Los av isadores ,  ext in tores  au­
tom áticos  y depósitos lanzables  resultan 
convenientes siempre que su empleo no 
tenga com o con secu enc ia  descuidar el en­
tretenimiento del m otor  e insta lac iones  
que es lo que previene el incendio, y más 
vale prevenirlo que apagarlo .
Los am ericanos  van a experim entar  un
U rv. vuelo  n o ta b le ;
Nuevam ente,  el dirigible a lem án «Conde 
Zepelín» ha realizado un excelente  vuelo 
alrededor del Mediterráneo, con  una du­
ración  ap roxim ad am en te  igual al vuelo 
que efectuó a los E s ta d o s  U nidos el año 
pasado, pero, esta vez se h a  previsto, y 
g ra c ia s  a las en señ an zas  sa c a d a s  del vue­
lo a A m érica  del Norte,  que la comodidad 
o m ejor  dicho la estancia  a bordo  de la 
aeronave ,  sea  m á s  agradable  al pasa jero ,
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26 MOTÓAVION
corriguiendo para ello, las pequeñas defi­
ciencias  respecto a comida y bebida, que 
se orig inaron en el vuelD anterior.  Antes 
de emprender el vuelo, el Dr. E ck en er  dijo 
que esta  vez no habría  rec lam ación  a lgu ­
na por parte de los pasa jeros ,  y de regre­
so se ha podido confirmar esta sentencia.
Al emprender el vuelo el «Conde Zepe- 
lín, desde el aeródrom o de Friedrichsha-  
fhen durante la noche del 24  al 25 de marzo
FUMAD HUIOS  
ROMEO V JULIETA
a las 0 h. 54 minutos, llevaba a bordo ad e­
más de la tripulación, 28  p asa je ros  h ab ien ­
do entre ellos, la h i ja  del Conde Zepelín, 
M. K o a h  W eser ,  el Ministro de Justicia del 
Reich; Lady Drumund Hay, en rep resen ta ­
ción de la prensa Inglesa; M. van Wiegand 
y el redactor Jefe del diario egipcio la «Pi­
rámide». E n tre  la carga  que llevaba, había  
10.000 car tas  para de jarlas  caer  sobre  v a ­
rios puntos de su ruta.
Después de haber  volado Bále  y Lion, 
el dirigible siguió por el valle del Ródano, 
siendo señalado su paso por Montelnman 
a las 6 h o ra s  25 minutos, sobre  Marsella  
a las 7 h o ra s  45 minutos, sobre  R o m a a 
las 15 h o ra s  dirigiéndose desde este pun­
to a Jerusalen; donde llegó el 26 de marzo 
a las 18 h oras  30 minutos continuando su 
ruta hasta  Port-Said ,  desde donde empren­
dió el v ia je  de regreso, que lo efectuó pa­
san do  por Constantinopla,  Atenas,  B e lg ra ­
do, 'Budapest ,  Viena, desde donde se diri­
gió a la base  de Friedrichshafen, en la que 
nuevamente tomó tierra a las 10 h o ra s  17 
minutos del 28, habiendo por lo tanto efec­
tuado un vuelo de 81 h o ra s  23 minutos.
Durante la presente primavera es casi  
ya  seguro que el «Conde Zepelín», efectua­
rá  dos grandes cruceros  más, uno por el 
Mediterráneo y el otro, com o su primer 
viaje, será  a Nueva York.
E s  de esperar  que los dos p a sa rá n  tam ­
bién a sum arse  a las páginas g lor iosas  de 
la Aeronáutica ,  y también una vez más 
servirá  para demostrar  a los incrédulos 
que la navegación  aérea es segura.
L a  G e n e r a l  M o t o r s  en A l e m a n i a
La G enera l  M otors se ha asoc iad o  con 
la Com pañía  Adam Opel de Russelheim, 
en Alemania,  tomando una participación 
de 30 millones de dólares.
La Com pañía  Opel es en Alemania como 
la G enera l  M otors en Am érica .  Ocupa uno 
de los primeros puestos entre las organ i­
zaciones industriales a lem anas.  Tiene em­
pleados en los  talleres unos 12.000 o b re ­
ros. De esta asoc iac ión  espera la General  
Motors un crecimiento de sus negocios  y 
un afianzamiento de su posición al añadir 
a su extensa  gam a de vehículos, nuevos 
modelos adaptados al m ercado europeo, 
de necesidades distintas a las de América.
A v io n e s  a  plazos
Con cinco millones de dólares aca b a  de 
constituirse, en los  E s ta d o s  Unidos,- una 
S o c i e d a d  para  la venta de aviones a 
plazos.
LAS PIEZA S PRIN C IPA LES I
= D E  LOS |
I M otores de Aviación j
(Cigüeñal, Bielas, Válvulas, etc.)
S o n  fabricadas con los a cero s  1
\ especiales de ¡
E T A B L ISSE M E M T S
! J A C O B  H O L T Z E R  j
CO N C E S I O N A R I O  PARA ES PA Ñ A:
[ A. GAUDILLAT |
Comercio, 1 Barcelona
Carlos Mittlerer y Compañía, §. L.
Piamonte, 10.—MADRID.—Teléfono 17764
A C E R O S R P F  P
M AQUINAS, H ERRA M IEN TA S Y H ERRA M IEN TA S D E  PR E C ISIO N
A */ **V W / W W v V *V W S ^ W *W W W V W W W ^ »V W *W W W W W W W W W W V W N A A
J U L I O  L E N O I R
Alfonso XII, núm. 13 M A D R I D
M otocicletas Monet Goyon 
Primer premio: en el Circuito Internacional 
d’Antibes, en la Cuesta de St. Ló, Circuito del 
Sud-O este
Biblioteca Circulante GALAN
Lecturas a domicilio, 16.500 títulos en varios 
idiomas, Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas n acionales  y extranjeras.
Librería G alán, Fernando VI, 21.-Tel. 34334  MADRID
MATERIAL FOTOGRAFICO
1 . QUINTAS
Cruz, 43 y 45-Teléf. 14515-Madrid
P R O V E E D O R  D E  LA A E R O N A U T IC A  M ILITA R
Venta exclusiva en España de am etralladoras 
fotográficas, telémetros, etc., de la  Optique et 
Precisión de Levallois (O. P. L.).— Material 
radiográfico.—T rab a jo s  para aficionados
S O C I E D A D  A N Ó N IM A
ECHEVARRIA
Aceros finos Echevarría, m arca HEVA
Fundidos al carbono, de construcción, de ce­
mentación, para herram ientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al molibdeno, al níquel, 
al crom o, cromo-níquel, inoxidables, rápidos 
y extra-rápidos.
AP ART AD O D E  C O R R E O S  N ÚM ER O  46 
D IR EC CI Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
B i l b a o
Silvestre Segarra e Hilo
Grandes fábricas de a lpargatas 
y borceguíes
P r o v e e d o r e s  del  E j é r c i t o
VALL D E  U X Ó  (Castellón)
Hijos de Mendizábal
Almacenes al por m ayor de hierros 
y ferretería
Almendro, 8 .— M adrid.—Teléfono 72429. 
Apartado de Correos 393.
C A S A  e  A  I g . i l  ©
Construcción y reparación carrocerías 




S e  vende una casa  en el Puents de V allecas, 
calle de MendiziJ, 57, con dos viviendas inde­
pendientes, corral y agua del Lozoya. Renta 
80 pesetas mensuales. S e  daría en 12.500 pese­
tas. Razón en el 54 de la misma calle.
Carbones “ EL SOL “
Venta por toneladas  y sa co s
M I N A  S  P I O F I A S
Oficinas y D irección: V alleherm oso, 5. 
Teléfono Dirección 31585.
D E P O S I T O  C i i T l á L ;
Calle del L abrador (Peñnelas) -----------------
Teléfono Depósito 71.005
Teléfonos para pedidos: 31547 y 31585.
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y *  R A F A G A S  f *
(Crítica balompédica y desapasionada,)
L a  triple- p e rso n a l id a d  depor­
t iv a  de- V a l l a n a
P o co s ,  muy pocos jugadores  quedan ya 
del temple y de la buena historia  de Va- 
llana.
Su  triple calidad de equipier,  de árbitro 
y de cronista  balompédico es caso  único 
en la actualidad. E n  otra  época  también 
los hubo, y bien fam osos  por lo menos, 
como Berraondo, el hom bre que después 
de estar  en la cúspide m uchos años,  el úl­
timo con oció  su caída estrepitosa. Pero  
Vallana se retira a punto, en el momento 
que comenzaba a oscurecerse  y la gente 
desap robaba  con sus s iseo s  sus grises a c ­
tuaciones.
P or  sab er  que ya no  interesaba y que 
sus facultades cada día eran  m enores  ha 
tomado esta resolución acertada,  decisión 
que debe considerarse  com o u n  mérito 
m ás de los m uchos que supo conseguir.
Con él puede decirse que definitivamen­
te desaparece  nna de las ép ocas  m ás sa n a s  
y m ás g lor iosas  de nuestro  fútbol.
Su  nom bre nos  trae el recuerdo de aquel 
A renas  famoso, que supo fundar y defen­
der hasta  el día, sin c laudicaciones y s iem ­
pre con la i lusión de poner cada vez más 
alto el pabellón de su club, muy humilde, 
pero lleno de limpia historia .
P arece  que. le es tam os viendo, con su 
pañuelo b lan co  al cuello, atento al juego, 
pendiente de guardar  la más conveniente 
co locac ión ,  calidad en la que tanto se  ha 
distinguido, y  realizando enérgicas  entra­
das que abrían  brecha  en las  vanguardias 
enemigas.
Su  nom bre figuró en las  tres últimas 
O lim piadas,  en todas las  que E s p a ñ a  ha 
tom ado parte. E n  la de A m beres  consiguió 
salir  victorioso ,  escribiendo con sus com ­
p añ eros  la página m ás g lo r io sa  que hasta  
la fecha tiene a lcanzada nuestro  balón.
E n  las dos restantes no tuvo la misma 
fortuna, sobre todo en la de P ar ís ,  en cuya 
actuación él mismo m arcó  en la puerta 
española  el tanto de la derrota.
E s t a  mala jugada me dió motivo, ya 
que fui testigo de ella en el Stadium de 
Colombes,  a llevarla a uno de mis l ibros. 
Copiem os unas líneas.
«Pero l l e g ó  el angustioso  instante  y 
todos los compatriotas hubimos de callar. 
E l  i taliano Baloncieri ,  después de una ju ­
gada ponderada, logró situarse cerca  de 
Zam ora.  Este  salió,  y su rival disparó a 
media altura y no  muy fuerte. E l  arenero  
Perico  V allana  quiso cubrir la meta a b a n ­
donada, y al cruzarse ch o có  su pie des­
graciado con el balón, terminando la pe­
lota por estrellarse  violentamente en las 
mallas.
»[Aquél era  el tanto trágicol La confu­
sión fué enorme, y V allana,  después de 
ser  el único que se sa lvaba  del naufragio, 
se a h o g a b a  de desesperación y l loraba, 
l lo raba  com o un niño...»
E s to  escribí ,  y para  mi ja m á s  podrá ser 
borrada su figura de mi memoria.  P or  lo 
bueno y por lo desgraciado.  M ás por lo 
bueno, pues deportistas com o él es muy 
difícil que puedan form arse  com o él se 
formó, siendo siempre en los cam pos un 
buen jugador  y nn buen com pañero.
Pero, si desaparece  el V allana  jugador,  
quedan otros dos V allana:  el árbitro  lleno 
de autoridad y el crítico.
Y  esp eram os que, com o h as ta  ahora ,  siga 
siendo el mismo, sin de jarse  vencer por 
los m ateria l ism os de estos tiempos. E n  su 
espíritu sa n o  no puede caber  otra cosa  
que la de que siempre resp landezca  la 
verdad. P or  algo se  l lama Vallana.
A n d r é s  Q u e m a d a
Madrid, 20 de abril  de 1929.
Ernesto ©iméneæ MorenoHuertas, 16 y 18 : MADRID : Teléfono 10320
PA PELES Y OBJETOS DE ESCRITORIO Y DIBUJO. — IMPRENTA, 
EN C U A D ER N A C IO N .-FA BR IC A  D E SOBRES EN GRAN ESCALA
Precios de por mayor al detalle
Teléfono 72030Talleres: Canarias, 41
Proveedor de la Aeronáutica Militar
ECONOMI ZADOR
Regulador mecánico del 
consumo de esencia para 
el nuevo
PATENTE NUM. 107.846 Cuando el m enor trastorno representa la 
M U E R T E , la bujía escogida para evitarlo 
es la K. L. G.
E s  la razón suprema por qué esta m arca es 
la  preferida por los ases de la  Aviación
Distribuidor p ara la Aviación:
M a r t í a a  í & D t s l s m j í i e a
Francisco Sil vela, 20.-MADRID 
REPRESENTACIÓN EXCLUSIVA:
Del 30 al 35 por 100 de ahorro  
en el consumo de esencia, ga­
rantizado con el empleo del
E con om izad or E . S.
Modelo adaptable a los coches provistos 
de carburador SO LEX
EL MEJOR LUBRIFICANTE DEL MUNDO *3P
sy.Wakefield rJastrol i
Distribuidor para la Aviación Civil:M á l T I l  R O D R I G U E Z
Francisco Silvela, 20 MADRID
M © T O R ©HI L
Representante exclusivo para la región centro: P A R I S  M A D R 2 I D  A L T T Q M O i r i L
Fernando VI, 12. — MADRID. — Teléfono 34683
9E
E L E C T R IC ID A D  E N  G E N E R A L
C A S A  G A L L A R D O
o o -
ANTIGUA CASA O R U ETA
o o
Núñez de Arce, 7 y 9 MADRID 
-  Teléfono 11780 --------------------
Caté Nacional
Toledo. 10
M A D R I D
V i c e n t e  d e l  P o r t i l l o
Hierros.— A ceros.— Maquinaria. 
Clavazón.— Ferretería
Atocha, 4, cuadruplicado Tél. 73731
Especialidad en servicio de banquetes 
para BODAS 
Grandes salones para fiestas; piano,
orquesta
a ^vi C Y LAMPARASJÍUL& 9  D E  M E T A L
Terás* y ágnilary S . A.
Visiten la Exposición que tiene en su fábrica 
calle  de Zurbano, núm. 65 (detrás de la  E s ­
cuela de Sordomudos), Hipódromo.
O
Teléfono 10294
i  López Lafuente y  Calvo, C. L.Federico ILone
I Marqués de Riscal, 7 . «Madrid. I
sy.
Alm acén de F erre te r ía ,  h ierros ,  ch ap as ,  ace ro s ,  h e r ra ­
m ientas en general,  to rn illos  y c lav azó n .
Proveedores  de la A ero n áu tica  Militar.
GARAJE Y TALLERES
Se encierran coches  sin chófer.
^  Duque de Rivas, 3 .—Madrid.—Teléf. 70.908
C| ESTA BLECIM IEN TO
§ j TIPOGRA FICO
IkSl
ni C. ¿Bermejo sy.
§ Stma. Trinidad, 7. - Teléf. 31199. - MADRID 3¿ * Wlm¡x.<
. F E 1 W 1 CK
BRU CI, 9 6 , Y ARAGON, 3 1 4 . 'Barcelona.
Maquinaria y herramientas de todas clases :-: Ca­
rretillas autoeléctricas :-: Baterías de acumuladores 
Edison Taladros eléctricos
AA^^AA^A^^^^^AiA^A^^^AAAAAAAAA^AAA^A^AAA^AA^^AA^AA^AAAAAA^AA^^AAA^A '
Círculo Filatélico de Madrid
Costanilla de los Angeles, 13, bajo 
G ran su basta  extraordinaria ,  
con  C atá logo ,  en los  primeros 
días de m ayo próximo
Mañas y Guillamón
I N G E N I E R O S
O F I C I N A  T E C N I C A '  
Proyectos, estudios, contratación de obras 
A L F O N S O  X II ,  2 6  T e lé fo n o  16153
A R TIC U LO S D E  LIMPIEZA
Hijos Se M. tirases
Proveedores de la  Aeronáutica Militar
Infantas, esquina a Clavel
Fraiacigc© Mora Rey
Toldos y c o r tia a s .-C o rd e le r ía .-L o n a s . 
Saquerío , Yutes y Tramillas.
2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Construcciones Aeronáuticas, §. A.
»
«
C. A. S. A.
ARLABAN, 7 - (Edificio del Banco de Bilbao) - MADRID
Talleres de fabricación de aviones. Getafe (frente al Aerodromo Militar) 
Talleres de construcción de hidroaviones, PUNTALES (Cádiz)
P A T E N T E S  B R E G U E T . — D O R N I E R
F U N D I C I O N  D E  S IL U M IN IO
Dirección telegráfica: CASAIRE, Madrid 
Dirección postal: Apartado 193,  Madrid Teléfonos..
Madrid: 16785 y 32095 
Getafe: 3
C a r  ibones  y  l e m a s
Sumimisáffos y  calefacciones poa? coníaraSa 
¥® sn í® s a l  p o r  m a y o r  d e s d e  1 .0 © ©  k i l o g r a m o s
D .°  A p a r t a d e r o  | D . C o m e r c i a l e s !  T O L E D O ,  T e l é i .  7 @ @ 2 S  
O f i c i n a s ,  P T A . © E  M O R O S ,  S .  T e l é f .  7 1 7 1 ?
M a d r i d
Proveedor de ükwiacIéEa Militar
T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A N I C O S
A n t o n i o  Di a z
P R O V E E D O R  D E  A V IA C IO N  MILITAR
REPRESENTANTE DE
EQUIPOS ACUMULADORESB.E.V. F U L M E N
A cceso r io s  e léctricos.— R ep arac ión  de equipos eléctricos de 
Automóvil.-Aviación (magnetos,  dínamos, m otores  eléctricos)
M E C A N I C A  E N  G E N E R A L
Príncipe de Vergara, 8 .-Teléfono 52204 
-  ■ M A D R I D
|  Carburadores ÍRZ para aviación
Ü¡ Invento español al que el famoso aviador ALAN COBHAM confió 
É ¡ su seguridad y economía de consumo al realizar los grandes vuelos 
j ¡  de 1926
^  Londres-El Cabo-Londres y Londres-Australia-Londres
Ü  R E C O R R I E N D O  78.000 Kms.
Madrid: Montalban, 5
Fábrica: V alladolid .—A partado 78
Barcelona: AV. Alfonso XIII, 420
i  LA H I S P A N O - S U I Z A  1
1 1  C o ch es  de turismo de 14 C. V., 20 C. V. y 46 C. V. |H
-  % ■ -
= s  C am ion es  desde 1 .5 0 0  a 5 .0 0 0  kilos de carga útil. =
eeé; O m nibus para el transporte  de v ia je ros .-T anq ues  j s
s  para r iego y contra  incendios; b ascu lan tes  y demás Ü ¡
§  u so s  industria les .-M otores de aviación y m a rin o s  Ü ¡
M Exposición y Oficinas: Avda. Conde Peñalver, 18.—MADRID Ü
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♦ PROVEEDOR EFECTIVO DE LA REAL CASA ♦♦ ♦♦ i
J M A D R I D  BA RC ELO N A  ♦
l  ' M o n t e l e ó n , 2 8 .— T e l é f o n o  31018. A v e n i d a  A l f o n s o  XIII, 458.-Tel. 74594.
♦ ♦
Imp. de C Berm ejo.-Santísim a Trinidad, 7.-Teléfono 31199.
